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Vorrichtung zur Regelung des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs auf der Basis einer zweifachen UberprOf ung der 
Abweichung der tatsachlichen Giergeschwindigkeit von einer Soll-Geschwindigkeit 



Vorrichtung zur Regelung des Fahrverhaltens eines 
Kraftfahrzeugs mit einem Lenksystem (16) und einem 
Bremssystem zum selektiven Abbremsen jedes Rades 
(10FL, 10FR, 10RL, 10RR), wobei die Vorrichtung aufweist: 
eine Einrichtung (36) zur Erfassung der Giergeschwindig- 
keit (y) des Fahrzeugs, 

eine Einrichtung (32FL, 32FR, 32RL, 32RR) zur Erfassung 
der Raddrehzahlen (Vfl, Vfr, Vrl, Vrr) r 

eine Einrichtung (34) zur Erfassung des Lenkwinkels (8) 
des Lenksystems (16) sowie 

eine Einrichtung(38) zur Erfassung der Querbeschleuni- 
gung (Gy) des Fahrzeugs, gekennzeichnet durch 
eine Berechnungs-/Steuereinrichtung (30) zur Berech- 
nung einer ersten Giergeschwindigkeitsabweichung (Ay1) 
der Giergeschwindigkeit (y), die uber die Giergeschwin- 
digkeitserfassungseinrichtung (36) erfafct wird, von einer 
Soll-Giergeschwindigkeit (yt), die aus dem uber die Lenk- 
winkelerfassungseinrichtung (34) erfa&ten Lenkwinkel (9) 
und der uber die Raddrehzahlerfassungseinrichtung 
(32FL, 32FR, 32RL, 32RR) erfafcten Fahrzeuggeschwindig- 
keit (V) abgeschatzt wird, und wenigstens einer zweiten 
Giergeschwindigkeitsabweichung (Ay2) einer Gierge- 
schwindigkeit (yw), die aus den Raddrehzahlen (Vfl r Vfr) 
eines Raderpaars bestehend aus einem linken Rad (10FI) 
und einem rechten Rad (10FR) abgeschatzt wird, von der 
Soil-Giergeschwindigkeit (yt) oder einer dritten Gierge- 
schwindigkeitsabweichung (Ay3) einer Giergeschwindig- 
keit (yg), die aus der uber die Querbeschleunigungserfas- 
sungseinrichtung (38) erfaftten Querbeschleunigung (Gy) 
und der uber die Raddrehzahlerfassungseinrichtung 
(32FL, 32FR, 32RL, 32RR) erfafcten Fahrzeuggeschwindig- 
keit (V) abgeschatzt wird, von der Soll-Giergeschwindig- 
keit (yt), wobei die Berechnungs-/Steuereinrichtung (30) 
uberpruft, ob die erste Giergeschwindigkeitsabweichung 
(AyD grower ist als ein diesbezuglich bestimmter Schwel- 
lenwert (Ayc1), um im Fall einer positiven Antwort dieser 
Uberprufung ein erstes positives Steuersignal zu erzeu- 
gen, und gleichzeitig uberpruft, ob wenigstens die zweite 
oder dritte Giergeschwindigkeitsabweichung (Ay2, Ay3) 
grower ist als ein diesbezuglich bestimmter Schwellen- 
wert (A"yc2, A>c3), um im Fall einer positiven Antwort die- 
ser Uberprufung ein zweites positives Steuersignal zu er- 



zeugen, und das Bremssystem so steuert, daft wenig- 
stens eines der Rader (10FL, 10FR, 10RL, 10RR) kontrol- 
liert abgebremst wird, um die erste Giergeschwindig- 
keitsabweichung (Ayl) zu vermindern, wenn neben dem 
ersten positiven Steuersignal das zweite positive Steuer- 
signal erzeugt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Fahrverhaltensregelung zur 
Verhinderung eincr Schleuder- und/oder Abdriftbewegung 
cines Fahrzeugs und im besonderen eine Fahrverhaltensre- 
gclvorrichtung zur Steuerung des Bremssy stems des Fahr- 
zeugs in der Weise, da6 ein ausgewahltes Rad oder mehrere 
ausgewahltc Rader kontrolliert abgebremst werden, urn ei- 
nem Anstieg der Abweichung der uber einen Giergeschwin- 
digkeitssensor erfaBten tatsachlichen Giergeschwindigkeit 
von einer aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit. abgeschatzten Soll-Giergeschwindigkeit entgegen- 
zuwirken, wenn die Abweichung groBer ist als einen diesbe- 
ziiglich bestimmter Schwellenwert. 

Bs ist bereits bekannt, zur Verhinderung einer Schleuder- 
und/oder Abdriftbewegung des Fahrzeugs das Fahrverhal- 
len eines Fahrzeugs durch ein kontrolliertes Abbremsen ei- 
nes ausgewahlten Rades oder mehrerer ausgewahlter Rader 
zu regeln, wobei die Abweichung der iiber einen Gierge- 
schwindigkeitssensor erfaBten tatsachlichen Giergeschwin- 
digkeit von einer aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit abgeschatzten Soll-Giergeschwindigkeit be- 
obachtet und, wenn die Abweichung groBer wird als ein 
diesbezuglich bestimmter Schwellenwert, eine derartige 
Fahrverhaltensregelung eingeleitet. wird. Dies wird bei- 
spiels weise in der offengelegten Japanischen Patentverof- 
fcntlichung Nr. 6-115418 beschrieben. Eine derartige Ver- 
haltcnsregelung ist zur Verhinderung einer Schleuder- und/ 
oder Abdriftbewegung eines Fahrzeugs effektiv, da die Ab- 
weichung der iiber einen Giergeschwindigkeitssensor erfaB- 
ten Giergeschwindigkeit von der aus dem Lenkwinkel und 
der Fahrzeuggeschwindigkeit abgeschatzten Giergeschwin- 
digkeit den Reifenhaftzustand im Bereich der Haftgrenze re- 
prasentiert. 

Die Effektivitat einer derartigen Fahrverhaltensregelung 
basicrt jedoch auf der Voraussetzung, daB der Gierge- 
schwindigkeitssensor ein der tatsachlichen Giergeschwin- 
digkeit. entsprechendes korrektes Signal erzeugt. Die Gier- 
geschwindigkeit wahrend des Fahrzustands des Fahrzeugs 
laBt sich mittels sogenannter Giergeschwindigkeitssensoren, 
die in verschiedenen Typen erhaltlich sind und generell ein 
auf eine Winkelgeschwindigkeit ansprechendes Tragheits- 
clcment aufweisen, unmittelbar erfassen. Durch derartige 
Giergeschwindigkeitssensoren laBt sich die Giergeschwin- 
digkeit ink cincm hohen Ansprechvermogen unmittelbar er- 
fassen. Dennoch sind kotnmerzieil erhaltiiche Gierge- 
schwindigkeitssensoren im Hinblick auf ihre Leistungsfa- 
higkeit bislang noch nicht besonders zuverlassig, da sich die 
Messung momentaner Werte einer sich andernden Winkel- 
geschwindigkeit technisch als sehr schwierig erweist. 

Im Fall eines Fahrzeugs mit vier Radem laBt sich die 
Giergeschwindigkeit andererseits aus einem Vergleich der 
Raddrehzahlen eines Raderpaars bestehend aus einem lin- 
ken Rad und einem rechten Rad, insbesondere cines ange- 
l.riebenen Raderpaars, abschatzen. Die Raddrehzahl laBt sich 
auf eine einfache Weise mit einer hohen Genauigkeit erfas- 
sen. Die Abschatzung der Giergeschwindigkeit gemaB die- 
sem Vcrfahren ist aufgrund eines Schlupfs zwischen den Ra- 
dcrn und der Fan rb aim jedoch fur einen Fchler anfallig. 

Die Giergeschwindigkeit eines Fahrzeugs laBt sich ferner 
aus der uber cincn Querbeschleunigungsscnsor crfaBten 
Qucrbeschleunigung des Fahrzeugs und der iiber einen 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor erfaBtcn Fahrzeugge- 
schwindigkeit abschatzen. Qucrbeschleunigungsscnsorcn, 
die ebcnfalls in verschiedenen Typen erhaltlich sind, sind in 
Hirer Lcistungsfahigkcit im allgemeincn zuvcrlassigcr als 
Giergeschwindigkeitssensoren, da sich cine lineare Bc- 
schleuntgung, selbsl wenn sic sich andert, iiber einen viel 
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einfacheren Mechanismus erfassen laBt als eine sich an- 
dernde Winkelgeschwindigkeit. Die Abschatzung der Gier- 
geschwindigkeit eines Fahrzeugs aus der Qucrbeschleuni- 
gung und der Fahrzeuggeschwindigkeit ist aufgrund eines 

5 Quer- und Langsschlupfs zwischen den Radem und der 
Fahrbahn jedoch fehlerbehaftet. Des weiteren ist die Ab- 
schatzung der Giergeschwindigkeit aus der Querbeschleuni- 
gung und der Fahrzeuggeschwindigkeit mit einer inharenten 
Ansprechverzogerung verb un den. 

to Aus der deutschen Offenlegungsschrift DE 42 14 642 A 1 
ist ein Fahrdynamik-Regelungsverfahren bekannt, bei dem 
ein Giergeschwindigkeits-Sollwert vorgegeben, die von ei- 
nem Giergeschwindigkeitssensor gemessene Giergeschwin- 
digkeit am Fahrzeug ermittelt und die Differenz dieser Gro- 

15 Ben zur Einstellung eines Stellglieds im Sinne einer Beein- 
flussung der Giergeschwindigkeit als die RegelgroBe be- 
nutzt wird. Weiterhin wird mittels eines Querbeschleuni- 
gungssensors ein zusatziicher Schatzwert der RegelgroBe 
bestimmt. Unter Verwendung dieses Schatzwertes wird in 

20 einem Fehlererkennungsblock ermittelt, ob der Gierge- 
schwindigkeitssensor korrekt arbeitet. Bei Erkennen eines 
Fehlers wird ein Signal ausgelost, welches die Regelung von 
der gemessenen RegelgroBe auf die RegelgroBe umschaltet. 
In Anbetracht der vorstehend erwahnten Probleme im Zu- 

25 sammenhang mit der Fahrverhaltensregelung von Fahrzeu- 
gen auf der Basis der Abweichung der uber einen Gierge- 
schwindigkeitssensor erfaBten tatsachlichen Giergeschwin- 
digkeit von einer aus dem Lenkwinkel und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit abgeschatzten Soll-Giergeschwindigkeit so- 

30 wie im Hinblick auf die Vorteile und Nachteile der verschie- 
denen Einrichtungen zur Erfassung der Giergeschwindigkeit 
hat die Erfindun g die Aufgab e, eine technisch verbesserte 
Vorrichtung zur Regelung des Fahrverhaltens eines Fahr- 
zeugs zu schaffen, mittels welcher auf der Basis einer ver- 

35 besserten Abschatzung der Abweichung der uber einen 
Giergeschwindigkeitssensor erfaBten tatsachlichen Gierge- 
schwindigkeit von der aus dem Lenkwinkel und der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit abgeschatzten Soll-Giergeschwindig- 
keit das Fahrzeugfahrverhalten angernessen geregelt wird. 

40 Diese Aufgabe wird durch die erfindungsgemaBe Vorrich- 
tung zur Regelung des Fahrverhaltens eines Kraftfahrzeugs 
gemaB den Merkmalen des Paten tan sprue hs 1 gelost. Vor- 
teilhafte Ausgestaitungen sind Gegenstand der Unteransprii- 
che 2 bis 5. 

45 Weitere Merkmale und vorteilhafte Ausgestaitungen er- 
geben sich aus der nachstehenden Beschreibung, in der auf 
die beigefugten Zeichnungen Bezug genommen wird: 

Fig. 1 zeigt eine schematisierte Ansicht eines Fahrzeugs, 
in der Teile und Konstruktionen gezeigt sind, die fur die Er- 
50 findung relevant sind. 

Die Fig. 2 und 3 zeigen in Kombination miteinander ein 
FluBdiagramm, das eine Ausgestaltung des Betriebs der er- 
findungsgemaBen Verhaltensregelvorrichtung darstellt. 
Fig. 4 zeigt eine Subroutine, die in dem FluBdiagramm in 
55 den Fig. 2 und 3 integriert ist. 

Fig. 5 zeigt ein Diagramm, das einen beispielhaften Zu- 
sammenhang zwischen einer Abdriftunterdruckungsbrems- 
kraft Bd und eines Absoiutwerts einer Giergeschwindig- 
keitsabweichung Ayl zeigt. 
60 Fig. 6 zeigt eine schematisierte Ansicht eines Fahrzeugs 
wahrend einer AbdriftunterdKickungssteuerung. 

Fig. 7 zeigt ein Diagramm, das einen beispielhaften Zu- 
sammenhang zwischen einer Schlcudcrunterdruckungs- 
brcmskraft Bs und eines Absoiutwerts einer Giergeschwin- 
65 digkeitsabweichung Ay\ zeigt. 

Fig. 8 zeigt eine schematisierte Ansicht cines Fahrzeugs 
wahrend einer Schlcuderuntcrdruckungsstcucrung. 

Fig. 9 zeigt ein Diagramm, das einen beispielhaften Zu- 
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sammenhang zwischen zeitabhangigen Verhalten dreier Ar- 
len von Giergeschwindigkeitsabweichungen und der Aus- 
fiihrung der Fahrverhaltensregelung zeigt. 

Fig. 10 zcigt ein der Fig. 9 ahnliches Diagramm, das ei- 
nen weiteren beispielhaften Zusammenhang zwischen dem 
zeitabhangigen Verhalten der drei Arten von Giergeschwin- 
digkeilsabweichungen und der Fahrverhaltensregelung an- 
gibt. 

Die Erfindung wird nachstehend unter Bezugnahme auf 
die beigefugten Zeichnungen an einem bevorzugten Aus- 
fuhrungsbei spiel ausfuhrlich beschrieben. 

Wie es in Fig. 1 dargestellt ist, weist ein Fahrzeug, wofiir 
die Erfindung Anwendung flndet, eine Fahrzeugkarosserie 
12, ein linkes Vorderrad 10FL, ein rechtes Vorderrad 10FR, 
ein linkes Hinterrad 10RL und ein rechtes Hinterrad 10RR, 
welche an der Fahrzeugkarosserie 12 aufgehangt sind, einen 
in der Figur nicht dargestellten Motor, ein Lenksystem 16 
mil einem Lenkrad 14 und ein Bremssystem zum selektiven 
Abbremsen der Rader auf. Das Bremssystem beinhaltet 
Radzylinder 24FL, 24FR, 24RL und 24RR zum Erzeugen 
einer Reibkraft an einer jeweiligen (nicht dargestellten) 
Bremsscheibe des linken Vorderrads 10FL, rechten Vorder- 
rads 10FR, linken Hinterrads 10RL bzw. rechten Hinterrads 
10RR, einen Olkreis 22 zum selektiven Bereitstellen eines 
erhohten Oldrucks an jedem der Radzylinder 24FL, 24FR, 
24RL bzw. 24RR und eine Komhination aus einem Brems- 
pedal 26 und einem mit dem Olkreis 22 in Verbindung ste- 
henden Hauptzy Under 28 zum selektiven Anheben des an 
den Radzylindern 24FL, 24FR, 24RL bzw. 24RR bereitge- 
stellten Oldrucks in Abhangigkeit von der Betatigung des 
Bremspedals 26 durch den Fahrer. Eine elektrische Steue- 
rung 30, die das Gehirn der Vorrichtung zur Regelung des 
Fahrverhaltens bildet, besteht im wesentlichen aus einem 
elektronischen Computer zur Steuerung des Olkreises 22 in 
Abhangigkeit von bcstimmten Berechnungen auf der Basis 
verschicdener Parameter, welche wenigstens die uber Rad- 
drehzahlsensoren 32FL, 32FR, 32RL bzw. 32RR fur das 
linke Vorderrad 10FL, rechte Vorderrad 10FR, linke Hinter- 
rad 10RL bzw. rechte Hinterrad 10RR erfaBten Raddrehzah- 
len, den uber einen Lenkwinkelsensor 34 erfaBten Lenkwin- 
kcl, die uber einen Giergeschwindigkeitssensor 36 erfaBte 
Gicrgcschwindigkeit und die uber einen Querbeschleuni- 
gungssensor 38 erfaBte Querbeschleunigung umfassen. 

Der Betrieb der in Fig. 1 dargestellten Vorrichtung zur 
Regelung des Fahrverhaltens wird hierin nachstehend unter 
Bezugnahme auf die Routine der in den Fig. 2 bis 4 gezeig- 
len FluBdiagramme beschrieben. 

Zunachst wird auf die Routine in den FluBdiagrammen in 
den Fig. 2 und 3 Bezug genommen, die am AnschluBpunkt 
A miteinander in Verbindung stehen. Mit Beginn der Rege- 
lung durch Einschalten eines in der Figur nicht dargestellten 
Zundsc halters wcrden im Schritt 10 uber die in Fig. 1 darge- 
stellten Sensorcn Signalc eingelesen, welche die uber die 
Raddrehzahlsensoren 32FL, 32FR, 32RL bzw. 32RR erfaB- 
ten Raddrehzahlen (oder Radgeschwindigkeiten) Vfl, Vfr, 
Vrl bzw. Vrr, den uber den Lenkwinkelsensor 34 erfaBten 
Lenkwinkel 8, die uber den Giergeschwindigkeitssensor 36 
erfaBte Gicrgcschwindigkeit y und die uber den Querbe- 
schleunigungssensor 38 erfaBte Querbeschleunigung Gy be- 
inhalten. 

rm Schritt 20 wird gemaB der nachstehenden Gleichun- 
gcn (1) und (2) eine Sol 1-Giergeschwindigkeit yt, welche die 
auf der Basis der Fahrzeuggeschwindigkeit und des Lenk- 
winkels bei einer stabilen Reifenhaftung abgcschatzte Gicr- 
gcschwindigkeit reprasentiert, ennittelt: 

yc = 6 • V/(R • H) -Kh ■ Gy - V (1) 



Yt = Yc/(l + T • s) (2) 

In den vorstehenden Gleichungen rerpasentiert V die 
Fahrzeuggeschwindigkeit, die sich entweder aus einem aus 
5 den Raddrehzahlen Vfl, Vfr, Vrl und Vrr gebildeten Mittel- 
wert oder aus der Raddrehzahl desjenigen Rades ermitteln 
laBt, von dem angenommen wird, daB es den geringsten 
Schlupf aufweist; des weiteren reprasentiert R ein Lenkver- 
haltnis, H einen Radstand, Kh einen Proportionalitatsfaktor, 
10 T eine Zeitkonstante und s einen Laplace-Operator. 

Im Schritt 30 wird unter der Voraussetzung, daB das Fahr- 
zeug ein herkommliches Fahrzeug mit einem Hinterradan- 
trieb ist, gemaB der nachstehenden Gleichung (3) eine Gier- 
geschwindigkeit yw auf der Basis eines Vergleichs der Rad- 
15 drehzahlen des linken und rechten Vorderrads abgeschatzt: 



7W = (a • Vfr - b • Vfl)/Tr (3) 

In der vorstehenden Gleichung reprasentieren a und b 
20 Proportionalitatsfaktoren zum Abschatzen der Gierge- 
schwindigkeit auf der Basis des Vergleichs der Drehzahlen 
des rechten und linken Vorderrads, die in der Spurweite Tr 
voneinander beabstandet sind. Es wird darauf hingewiesen, 
daB in den vorstehenden und in den nachstehenden Glei- 
25 chungen die Parameter, die die Kurvenrichtung des Fahr- 
zeugs kennzeichnen, positiv sind, wenn das Fahrzeug eine 
Linkskurve fahrt, und negativ, wenn das Fahrzeug eine 
Rechtskurve fahrt. 

Im Schritt 40 wird gemaB der nachstehenden Gleichung 
30 (4) eine Giergeschwindigkeit yg auf der Basis der Querbe- 
schleunigung und der Fahrzeuggeschwindigkeit abge- 
schatzt: 

Yg = Gy/V (4) 

35 

Im Schritt 50 wird eine erste Giergeschwindigkeitsabwei- 
chung Ayl als die Differenz aus der uber den Giergeschwin- 
digkeitssensor 36 erfaBten Giergeschwindigkeit y und der 
Soll-Giergeschwindigkeit. yt unter Einbeziehung eines 
40 Terms yd zur Kompensation einer Nullpunktabweichung, 
welche eine zufallige Abweichung des Nultpunkts der An- 
zeige des Giergeschwindigkeitssensors 36 reprasentiert, wie 
folgt berechnet: 

45 Ay\ = yt - y - yd (5) 

Die Abschatzung des Terms Yd zur Kompensation der 
Nullpunktabweichung kann durch eine zweckmaBigerweise 
in der Routine zwischen den Schritten 10 und 40 integrierte 
50 Subroutine erfolgen, wie sie beispielsweise in Fig. 4 gezeigt 
ist. 

Im Schritt 60 wird uberpruft, ob der Absolutwert der er- 
sten Giergeschwindigkeitsabweichung Ayl groBer ist als ein 
erster Schwellenwert Aycl, der diesbezuglich als ein Soll- 
55 wert zur Ausfuhrung der hierin nachstehend ausfuhrlich be- 
schriebenen Giergeschwindigkeitsregelung vorgegeben ist. 
Lautet die Antwort JA, geht die Routine zum Schritt 70, wo- 
hingegen, wenn die Antwort NEIN lautet, die Routine zum 
Schritt 80 geht. 

60 Im Schritt 70 wird ein Zeitparameter Tl zur Ermittlung 
der Dauer des Zeitraums, in dem der Zu stand, daB lAyl 1 gro- 
Ber ist als Aycl, anhalt, um eine Einheitszeit AT inkremen- 
tiert. Wenn die Routine zum Schritt 80 geht, werden Tl und 
weilere Zeitparameter T2 und T3, die hierin nachstehend be- 

65 schricbcn wcrden, auf Null zuriickgesetzt. Dicse Parameter 
und weitere werden am Beginn der Routine gemaB den 
FluBdiagrammen in den Fig. 2 bis 4 ublicherweise auf Null 
zuriickgesetzt. 
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Im Schritt 90 wird uberpruft, ob Tl eincn Schwellenwert 
Tel erreicht hat, der als eine vorlaufige Dauer des Zeitraums 
bestimmt wurde, in riem die erste Giergeschwindigkeitsab- 
weichung Ayl auf cinem relativ hohen Pegel, d. h. uber dem 
Schwellenwert Aycl , liegt und der so lange dauert, daB eine 5 
Giergcschwindigkeitsrcgelung erforderlich erscheint. Lau- 
tet die Antwort NEIN, kehrt die Routine zum Schritt 10 zu- 
riick, wodurch dieser wiederholt wird, wohingegen die Rou- 
tine zum Schritt 100 gent, wenn die Antwort JA lautet. 

Im Schritt 100, wird eine zweite Giergeschwindigkeitsab- to 
wcichung Ay2, die die Abweichung der auf der Basis des 
Vergleichs der Drehzahlen des linken und rechten Vorder- 
rads abgeschatzten Giergeschwindigkeit yw gegenuber der 
Soll-Giergeschwindigkeit 71 reprasentiert, wie folgt berech- 
net: 15 

Ay2 = yi yw - yx (6) 

In der vorstehenden Gleichung (6) stellt yx einen Term 
zur Kompensation einer Nullpunktabweichung von yw auf- 20 
grund eines ungleichen Luftdrucks und/oder VerschleiBes 
des linken und rechten Vorderrads dar, was sich bestimmen 
laBt, wenn das Fahrzeug geradeaus fahrt, wobei das Lenksy- 
stem gleichzeitig in der Neutralstellung bleibt. 

Im Schritt 110 wird eine dritte Giergeschwindigkeitsab- 25 
weichung Ay3, welche die Abweichung der auf der Basis der 
Querbeschleunigung und Fahrzeuggeschwindigkeit abge- 
schatzten Giergeschwindigkeit yg gegenuber der Soll-Gier- 
geschwindigkeit. yt reprasentiert, wie folgt berechnet: 

30 

Ay3 = yt - yg - yy (6) 

In der vorstehenden Gleichung (7) stellt yy einen Term 
zur Kompensation einer Nullpunktabweichung von yg des 
Querbeschlcunigungssensors dar. Dieser Term laBt sich 35 
auch durch eine Kalibrierung bei einer Geradeausfahrt des 
Fahrzcugs, wahrend der das Lenksystem in der Neutralstel- 
lung gehalten wird, kompensieren. Da ein Querbeschleuni- 
gungssensor, der im allgemeinen ein Massenelement bein- 
haltet, das uber ein Fcderelement in eine Nullsteilung vorge- 40 
spannt wird, generell in Bezug auf seinen Nullpunkt stabil 
ist, kann yy bei der Abschatzung der dritten Giergeschwin- 
digkeitsabweichung Ay3 im allgemeinen sehr klein, bei- 
spielsweise nahezu vernachlassigbar, ausfallen. 

Im Schritt 120 wird uberpruft, ob der Absolut wert der 45 
zweiten Giergeschwindigkeitsab weichung Ay2 groBer ist als 
ein Schwellenwert Ayc2, der diesbezuglich bestimmt wurde, 
um zu bestatigen, daB sogar die auf der Basis des Vergleichs 
zwischen den Drehzahlen des linken und rechten Vorderrads 
abgeschalzte Giergeschwindigkeit von der Soll-Gierge- 50 
schwindigkeit so stark abweicht, daB eine Giergeschwindig- 
keitsregclung erforderlich ist. Lautet die Antwort JA, geht 
die Routine zum Schritt 130, in dem der Zeitparameter T2 
um eine Einheitszeit AT inkrementiert wird. Lautet die Ant- 
wort im Schritt 120 NEIN, wird der Schritt 130 umgangen. 55 

Im Schritt 140 wird uberpruft, ob der Absolutwert der 
dritten Giergeschwindigkeitsabweichung Ay3 groBer ist als 
ein Schwellenwert Ayc3, der diesbezuglich bestimmt wurde, 
um zu bestatigen, daB auch die auf der Basis der Querbe- 
schleunigung und der Fahrzeuggeschwindigkeit abge- 60 
schalzte Giergeschwindigkeit von der Soll-Giergeschwin- 
digkeit so stark abweicht, daB eine Giergeschwindigkeitsre- 
gelung erforderlich ist. Lautet die Antwort JA, geht die Rou- 
tine zum Schritt 150, in dem der Zeitparameter T3 um eine 
Zcilcinhcit AT, welche genauso groB sein kann wie die Zeit- 65 
einheil AT von Schritt 130, inkrementiert wird, um auf dicse 
Weisc die Dauer dieses Zustands zu cnnitteln. Lautet die 
Antwort im Schritt 140 NEIN, wird der Schritt 150 umgan- 



gen. 

Im Schritt 160 wird uberpruft, ob der Zeitparameter Tl 
gleich oder groBer ist als ein Schwellenwert Tee, der be- 
stimmt wurde, um die Dauer des Zeitraums zu ermitteln, in 
dem die der Bestatigung der Notwendigkeit der Gierge- 
schwindigkeitsregelung dienenden Abschatzungen der auf 
dem Vergleich der Drehzahlen des linken und rechten Vor- 
derrads basierenden Giergeschwindigkeitsabweichung und 
der auf der Querbeschleunigung und der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit basierenden Giergeschwindigkeitsabweichungen 
ausreichend ausgefuhrt wurden. Lautet die Antwort NEIN, 
geht die Routine zuriick, wodurch die Prozesse vom Schritt 
10 aus wiederholt werden. Lautet die Antwort im Schritt 
160 JA, geht die Routine zum Schritt 170. 

Im Schritt 170 wird uberpruft, ob der Zeitparameter T2 
gleich oder groBer ist als Tee - Tel - ATo, wobei ATo fur 
den Fall, daB die Routine im Schritt 90 von NEIN auf JA 
wechselt, in der Annahme, daB Tl nicht gleich sondem gro- 
Ber ist als Tel, eine kleine Zeitzugabe darstellt, so daB der 
Wert von T2 selbst dann etwas kleiner ist als Tee - Tel, 
wenn die Routine in jedem Zyklus durch den Schritt 130 
und/oder Schritt 150 gegangen ist. Lautet die Antwort im 
Schritt 170 JA, wird bestatigt, daB die Giergeschwindig- 
keitsabweichung derart zugenommen hat, daB in Anbetracht 
der uber die Ausgabe des Giergeschwindigkeitssensors be- 
obachteten Giergeschwindigkeitsabweichung sowie in An- 
betracht der iiber den Vergleich der Drehzahlen des linken 
und rechten Vorderrads beobachteten Giergeschwindig- 
keitsabweichung eine Giergeschwindigkeitsregelung tat- 
sachlich erforderlich ist. 

Wenn die Antwort im Schritt 170 JA lautet, gilt die Not- 
wendigkeit der Giergeschwindigkeitsregelung gemaB der 
Ausgabe des Giergeschwindigkeitssensors durch den Ver- 
gleich der Drehzahlen des linken und rechten Vorderrads als 
bestatigt, so daB die Routine zum Schritt 210 geht. Lautet 
die Antwort im Schritt 170 dagegen NEIN, geht die Routine 
zum Schritt 180, in dem der Parameter T2 in der Annahme, 
daB die Ausgabe des Giergeschwindigkeitssensors zu unge- 
nau ist, um die Giergeschwindigkeitsregelung tatsachlich 
auszufuhren, auf Null zuruckgesetzt wird. 

In dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel, wird selbst 
dann, wenn die Antwort im Schritt 170 NEIN lautet, im 
Schritt 190 uberpruft, ob der Zeitparameter T3 gleich oder 
groBer ist als Tee - Tel - ATo. Lautet die Antwort im Schritt 
190 JA, bedeutet dies, daB, obwohl die Notwendigkeit der 
Giergeschwindigkeitsregelung uber die auf der Basis des 
Vergleichs der Drehzahlen des linken und rechten Vorder- 
rads beobachtete Giergeschwindigkeitsabweichung nicht 
bestatigt wurde, die auf der Basis der Querbeschleunigung 
und der Fahrzeuggeschwindigkeit beobachtete Gierge- 
schwindigkeitsabweichung die Notwendigkeit der Gierge- 
schwindigkeitsregelung bestatigt. Daher geht die Routine 
zum Schritt 210, wohingegen, wenn die Antwort im Schritt 
190 NEIN lautet, die Routine zum Schritt 200, in dem der 
Zeitparameter T3 auf Null zuruckgesetzt wird, und anschlic- 
Bend zum Schritt 10 zuriick geht. 

Sobald die Routine den Schritt 210 erreicht, wird die 
Giergeschwindigkeitsregelung ausgefuhrt, wie es hierin 
nachstehend beschrieben wird. 

Im Schritt 210 wird uberpruft, ob Ayl positiv ist. Wie es 
vorstehend im Zusamrnenhang mil den Schritten 10 bis 200 
definiert wurde, sind die die Kurvenrichtung wahrend der 
Kurvenfahrt des Fahrzcugs kennzcichnenden Parameter po- 
sitiv, wenn das Fahrzeug eine Linkskurve fahrt, wohingegen 
die Parameter negativ sind, wenn das Fahrzeug cine Rcchts- 
kurve fahrt. Lautet die Antwort im Schritt 210 JA, geht die 
Routine zum Schritt 220, wohingegen, wenn die Antwort im 
Schritt 210 NEIN lautet, die Routine zum Schritt. 250 geht. 
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Im Schritt 220 wird uberpruft, ob das Fahrzcug eine 
Linkskurve fahrt. Laulet die Antwort JA, wird die Situation 
so beurteilt, daB das Fahrzeug in einer Linkskurve fahrt, wo- 
bei die tatsachliche Giergeschwindigkeit y hinter der aus der 
Fahrzeuggeschwindigkeit und dem Lenkwinkel abgeschatz- 
len theoretischen Soil- Giergeschwindigkeit yt liegt, d. h. 
daB das Fahrzeug abdriftet. Daher geht die Routine zum 
Schritt 230, in dem eine Abdriftregelung ausgefuhrt wird. 
Laulet die Antwort im Schritt 220 dagegen NEIN, wird die 
Situation so beurteilt, daB das Fahrzeug eine Rechtskurve 
fahrt, wobei die tatsachliche Giergeschwindigkeit y vor der 
theoretischen Soll-Giergeschwindigkeit yi liegt, d. h. daB 
das Fahrzeug nach rechts schleudert. Daher geht die Routine 
zum Schritt 240, in dem eine Rechtsschleuderregelung aus- 
gefuhrt wird. 

Im Schritt 250 wird uberpruft, ob das Fahrzeug eine 
Rechtskurve fahrt. Lautet die Antwort JA, wird die Situation 
so beurteilt, daB das Fahrzeug eine Rechtskurve fahrt, wobei 
die tatsachliche Giergeschwindigkeit y hinter der theoreti- 
schen Soll-Giergeschwindigkeit yt liegt, d. h. daB das Fahr- 
zeug abdriftet. Daher geht die Routine zum Schritt 260, in 
dem eine Abdriftregelung ausgefuhrt wird. Lautet die Ant- 
wort im Schritt 250 dagegen NEIN, wird die Situation so be- 
urteilt, daB das Fahrzeug eine Linkskurve fahrt, wobei die 
tatsachliche Giergeschwindigkeit y vor der theoretischen 
Soll-Giergeschwindigkeit yt liegt, d. h. daB das Fahrzeug 
nach links schleudert. Daher geht die Routine zum Schritt 
270, in dem eine Linksschleuderregelung ausgefuhrt wird. 

Bei der Abdriftregelung im Schritt 230 oder 260 werden 
in einer Ausgestaltung das linke Hinterrad 10RL wie auch 
das rechte Hinterrad 10RR derart abgebremst, daB sie je- 
weils eine kontrollierte Bremskraft, beispielsweise Frl und 
Frr, wie in Fig* 6 gezeigt, erfahren, wodurch das Fahrzeug 
abgebremst und die Abdriftbewegung unterdruckt wird. Bei 
der in Fig. 6 gezeigten Ausgestaltung ist die auf das linke 
Hinterrad 10RL ausgeubte Bremskraft Frl groBer als die auf 
das rechte Hinterrad 10RR ausgeubte Bremskraft Frr. Die- 
ses Ungleichgewicht zwischen den Bremskraften erzeugt 
ein als Mad angegebenes Giermoment urn den Schwerpunkt 
Og des Fahrzeugs. Die in Fig. 6 gezeigte Bremssteuerung 
wahrend einer Linkskurve des Fahrzeugs erweist sich daher 
fur die Abdriftregelung als effektiv. Im Fall einer Rechts- 
kurve des Fahrzeugs erweist sich natiirlich eine Bremssteue- 
rung, bei der auf das rechte Hinterrad eine groBere Brems- 
kraft ausgciibt wird als auf das linke Hinterrad, fur die Ab- 
driftregelung als effektiv. 

Fig. 5 ist ein Diagramm, das ein Beispiel fur einen Zu- 
sammenhang zwischen der GroBe der Giergeschwindig- 
kcitsabweichung lAyl I und der GroBe der im allgemeinen 
auf die Hinterradcr ausgeubten Bremskraft Bd zum Unter- 
drucken der Abdriftbewegung zeigt. 

Bei der Linksschleudcrstcucrung im Schritt 270 wird, wie 
cs in Fig. 8 gezeigt ist, auf das rechte Vorderrad 10FR eine 
Bremskraft aufgebracht. Indem auf das rechte Vorderrad 
10FR eine Bremskraft ausgeubt wird, wird im Fahrzeug urn 
das abgebremste rechte Vorderrad 10FR aufgrund der Trag- 
heitskraft des Fahrzeugs, die sich im Schwerpunkt Og des 
Fahrzeugs konzentricrt, ein Dreh moment im Uhrzeigersinn 
erzeugt, wodurch urn den Fahrzeugschwerpunkt Og ein 
aquivalentes Giermoment Mas im Uhrzeigersinn erzeugt 
wird, das der Schlcudcrbcwegung des Fahrzeugs entgegen- 
wirkt. Bei der Rechtsschleudersteuerung im Schritt 230 
wird natiirlich das linke Vorderrad FL abgebremst. 

Fig. 7 ist ein Diagramm, das ein Beispiel fur einen Zu- 
sammenhang zwischen der GroBe der Giergeschwindig- 
keitsabweichung lAyl I und der GroBe der auf das Vorderrad 
an der KurvcnauBenscitc bei der Links- oder Rechtsschleu- 
dersteuerung ausgeubten Bremskraft Bs zeigt. 



Die doppelte oder dreifache Bestatigung des tatsachlichen 
Reifenhaftzustands durch die drei Giergeschwindigkeitsab- 
weichungen Ayl, Ay2 und Ay3 gemaB den vorstehend er- 
wahnten Schritten 60 bis 200 ist in den Fig. 9 und 10 an ei- 
5 nem ersten bzw. zweiten Beispiel dargestellt. Das in Fig. 9 
dargestellte erste Beispiel reprasentiert den Fall, daB die Ab- 
weichung Ayl der der Ausgabe des Giergeschwindigkeits- 
sensors 36 entsprechenden Giergeschwindigkeit y von der 
Soll-Giergeschwindigkeit yt groBer ist als der Schwellen- 
10 wert Aycl durch die Abweichung Ay2 der auf der Basis des 
Vergleichs der Drehzahien Vfl und Vfr des linken und rech- 
ten Vorderrads 10FL bzw. 10FR erfaBten Giergeschwindig- 
keit yw, die groBer ist als der diesbezuglich bestimmte 
Schwellenwert Aye2, und des weiteren durch die Abwei- 
15 chung Ay3 der auf der Basis der Querbeschleunigung Gy 
und Fahrzeuggeschwindigkeit V erfaBten Giergeschwindig- 
keit yg, die groBer ist als der diesbezuglich bestimmte 
Schwellenwert Aye3, bestatigt wird, so daB die Fahrverhal- 
tensregelung nach Ablauf der Zeit Tee, die den Zeitraum 
20 Tel zur Bestatigung der Schwellenwertuberschreitung der 
Giergeschwindigkeitsabweichung Ayl und den Zeitraum 
Tee - Tel zur Bestatigung der Schwellenwertuberschreitung 
der Giergeschwindigkeitsabweichungen Ay2 und Ay3 bein- 
haltet, eingeleitet wird; obwohl bei dem in Fig. 10 darge- 
25 stellten zweiten Beispiel die Schwellenwertuberschreitung 
der Giergeschwindigkeitsabweichung Ayl iiber den Zeit- 
raum Tee hinweg erfaBt wird, wird jedoch in dem an den 
Zeitraum Tel anschlieBenden Zeitraum Tee - Tel keine 
Schwellenwertuberschreitung der Giergeschwindigkeitsab- 
30 weichungen Ay2 und Ay3 erfaBt, so daB keine Fahrverhal- 
tensregelung eingeleitet wird. Durch die zweifache oder 
dreifache Uberpriifung im Hinblick darauf, ob die Gierge- 
schwindigkeitsabweichung tatsachlich groBer ist als der 
diesbezuglich bestimmte Schwellenwert, wird daher ver- 
35 mieden, daB die Giergeschwindigkeitsregelung unnotiger- 
weise eingeleitet wird, wie es in Fig. 10 mit der Zwei-Punkt- 
Strich-Linie angedeutet ist. 

Obwohl im Beispiel von Fig. 10 keine der beiden Gierge- 
schwindigkeitsabweichungen Ay2 und Ay3 im Zeitraum Tee 
40 - Tel groBer ist als der jeweilige Schwellenwert Aye2 bzw. 
Ayc3, sind die beiden Giergeschwindigkeitsabweichungen 
Ay2 und Ay3 oder wenigstens Ay3 natiirlich auch wahrend 
eines Abschnitts des Zeitraums Tee - Tel nicht groBer als 
der jeweilige Schwellenwert Ayc2 oder Ayc3. Wenn in die- 
45 sem Fall die Zeitzugabe ATo, wie vorstehend erwahnt, so 
bestimmt wird, daB in dem im Schritt 90 durchgefuhrten 
Vergleich der 2^eitdauer Tl, die schrittweise um die Ein- 
heitszeit AT anwachst, mit dem Schwellenwert Tel, der 
nicht unbedingt ein Vielfaches von AT darstelit, nur eine 
50 Zeitzugabe fur eine geringfugige Abweichung eingeraumt 
wird, resultiert jedes abschnittsweise Nichtvorliegen des 
Zustands IA-y2l > IAyc2l oder IAy3l > IAtc3I wahrend des Zeit- 
raums Tee - Tel in einer negativen Bestatigung der Notwen- 
digkeit der auf der Beobachtung der Giergeschwindigkeits- 
55 abweichung Ayl gemaB der Ausgabe des Giergeschwindig- 
keitssensors basierenden Giergeschwindigkeitsregelung. 
Wird der Wert von ATo jedoch zweckmaBigerweise so mo- 
difiziert, daB er groBer ist, wird ein abschnittsweises Nicht- 
vorliegen des Zustands IAy2l > lAyc21 oder IAy3l > IAyc3l 
60 wahrend des Zeitraums Tee - Tel im Sinne einer positiven 
Bestatigung durch die zweifache oder dreifache Uberprii- 
fung in der Zeitzugabe einbezogen. 

Obwohl bei der in den Fig. 2 und 3 gezeigten Ausgestal- 
tung die auf dem Vergleich der Drehzahien des linken und 
65 rechten Vorderrads basierende Bestatigung der Gierge- 
schwindigkeitsabweichung iiber den diesbeziiglichen 
Schwellenwert hinaus und die weitere, auf der Querbe- 
schleunigung und der Fahrzeuggeschwindigkeit basierende 
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Bcstatigung in dieser Reihenfolge ausgeffihrt werden, kann 
natiirlich auch eine dieser beiden Bestatigungen ausgelassen 
oder die Reihenfolge der Ausfuhrung dieser beiden Bestati- 
gungen umgekehrt werden. 

Die im Schritt 50 verwendete Nullpunktabweichung yd 5 
des Giergeschwindigkeitssensors 36 wird gemaB der im 
FluGdiagramm von Fig. 4 gezeigten Routine ermittelt. Ge- 
maB diesem FluBdiagramm wird im Schritt 310 fiberprfift, 
ob das Fahrzeug stent. Lautet die Antwort JA, geht. die Rou- 
tine zum Schritt 340, wohingegcn, wenn die Antwort NEIN to 
lautet, die Routine zum Schritt 320 geht, in dem uberpruft 
wird, ob das Fahrzeug geradeaus fahrt. Lautet die Antwort 
J A, geht die Routine zum Schritt 340, wohingegen, wenn 
die Antwort NEIN lautet, die Routine zum Schritt 330 geht, 
in dem ein hierin nachstehend beschriebener Zeitparameter 15 
Tb auf Null zuriickgesetzt wird und die Routine anschlie- 
Bend endet. 

Im Schritt 340 wird der Zeitparameter Tb urn einen klei- 
nen Betrag AT inkrementiert. 

Im Schritt 350 werden die Ausgabewerte y des Gierge- 20 
schwindigkeitssensors 36 in der Weise integriert, daB der 
monientane Ausgabewert von y zu dem im vorhergehenden 
Zyklus erhaltenen Wert von y addiert wird. 

Im Schritt 360 wird uberpruft, ob der Zeitparameter Tb 
einen bestimmten Wert Tbc erreicht hat. Lautet die Antwort 25 
JA, geht die Routine zum Schritt 370, wohingegen, wenn 
die Antwort NEIN lautet, die Routine zum Schritt 310 geht. 
Wenn der Zustand, daB das Fahrzeug steht und/oder gerade- 
aus fahrt nach dem Beginn des Durchiaufs der Routine 
durch die Schritte 310 bis 360 nicht mehr vorliegt, bevor der 30 
Zeitparameter Tb den bestimmten Wert Tbc erreicht hat, en- 
det diese Subroutine unmittelbar. 

Im Schritt 370 wird der Wert der Nullpunktabweichung 
yd als der Mittelwert aus den Momentanwerten y ermittelt, 
indem der Integralwert von y durch eine Zahi Nb, die der 35 
Zahl der Wiederholungen der Routine durch die Schritte 310 
bis 360 entspricht, geteilt wird. 

Im Schritt 380 wird der neu erhaltene Wert von yd oder 
der im vorhergehenden ProzeB erhaltene Wert von yd durch 
den neu erhaltenen Wert von yd ersetzt; anschlieBend wer- 40 
den der Zeitparameter Tb und der integrierte Wert von y auf 
Null zuriickgesetzt. 

Obwohl die Erfindung vorstehend an einer bevorzugten 
Ausgestaltung ausffihrlich beschrieben wurde, sei darauf 
hingewiesen, daB die Erfindung nicht auf die beschriebene 45 
Ausgestaltung beschrankt ist. 

Die Erfindung betrifft somit eine Vorrichtung zur Rege- 
lung des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs, die eine erste 
Giergeschwindigkeitsabweichung einer Giergeschwindig- 
keit, die Liber einen Giergeschwindigkeitssensor erfaBt wird, 50 
von einer Soll-Giergeschwindigkeit, die aus dem fiber einen 
Lenkwinkelsensor erfaBten Lenkwinkel und der fiber einen 
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor erfaBten Fahrzeugge- 
schwindigkeit abgeschatzt wird, sowie wenigstens eine 
zweite Giergeschwindigkeitsabweichung einer Gierge- 55 
schwindigkeit, die aus den fiber Raddrehzahlsensoren erfaB- 
ten Raddrehzahlen eines Raderpaars bestehend aus einem 
linicen Rad und einem rechten Rad abgeschatzt wird, von 
der Soll-Giergeschwindigkeit oder cine dritte Gierge- 
schwindigkeitsabweichung einer Giergeschwindigkeit, die 60 
aus der fiber einen Qucrbeschleunigungssensor erfaBten 
Querbcschlcunigung und der fiber einen Fahrzeuggeschwin- 
digkeitssensor erfaBten Fahrzeuggeschwindikgeit abge- 
schatzt wird, von der Soll-Giergeschwindigkeit erfaBt und 
eine Gicrgcschwindigkeitsregelung einleitet, wenn die erste 65 
Giergeschwindigkeitsabweichung groBer ist als ein diesbe- 
zuglich bcslimmter Schwellenwert und des wciteren wenig- 
stens die zweite oder dritte Giergeschwindigkeitsabwei- 
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chung groBer ist als ein diesbezuglich bestimmter Schwel- 
lenwert. 

Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Regelung des Fahrverhaltens eines 
Kraftfahrzeugs mit einem Lenksystem (16) und einem 
Bremssystem zum selektiven Abbremsen jedes Rades 
(10FL, 10FR, 10RL, 10RR), wobei die Vorrichtung 
aufweist: 

eine Einrichtung (36) zur Erfassung der Giergeschwin- 
digkeit (y) des Fahrzeugs, 

eine Einrichtung (32FL, 32FR, 32RL, 32RR) zur Er- 
fassung der Raddrehzahlen (Vfl, Vfr, Vrl, Vrr), 
eine Einrichtung (34) zur Erfassung des Lenkwinkels 
(0) des Lenksystems (16) sowie 

eine Einrichtung(38) zur Erfassung der Querbeschleu- 
nigung (Gy) des Fahrzeugs, gekennzeichnet durch 
eine Berechnungs-/Steuereinrichtung (30) zur Berech- 
nung einer ersten Giergeschwindigkeitsabweichung 
(Ayl) der Giergeschwindigkeit (y), die fiber die Gierge- 
schwindigkeitserfassungseinrichtung (36) erfaBt wird, 
von einer Soll-Giergeschwindigkeit (yt), die aus dem 
fiber die Lenkwinkelerfassungseinrichtung (34) erfaB- 
ten Lenkwinkel (6) und der fiber die Raddrehzahlerfas- 
sungseinrichtung (32FL, 32FR, 32RL, 32RR) erfaBten 
Fahrzeuggeschwindigkeit (V) abgeschatzt wird, und 
wenigstens einer zweiten Giergeschwindigkeitsabwei- 
chung (Ay2) einer Giergeschwindigkeit (yw), die aus 
den Raddrehzahlen (Vfl, Vfr) eines Raderpaars beste- 
hend aus einem linken Rad (10F1) und einem rechten 
Rad (10FR) abgeschatzt wird, von der Soll-Gierge- 
schwindigkeit (yt) oder einer dritten Giergeschwindig- 
keitsabweichung (Ay3) einer Giergeschwindigkeit (yg), 
die aus der fiber die Querbeschleunigungserfassungs- 
einrichtung (38) erfaBten Querbeschleunigung (Gy) 
und der fiber die Raddrehzahlerfassungseinrichtung 
(32FL, 32FR, 32RL, 32RR) erfaBten Fahrzeugge- 
schwindigkeit (V) abgeschatzt wird, von der Soll-Gier- 
geschwindigkeit (yt), wobei die Berechnungs-/Steuer- 
einrichtung (30) fiberprfift, ob die erste Giergeschwin- 
digkeitsabweichung (Ayl) groBer ist als ein diesbezfig- 
lich bestimmter Schwellenwert (Aycl), urn im Fall ei- 
ner positiven Antwort dieser Uberprfifung ein erst.es 
positives Steuersignal zu erzeugen, und gleichzeitig 
uberpruft, ob wenigstens die zweite oder dritte Gierge- 
schwindigkeitsabweichung (Ay2, Ay3) groBer ist als ein 
diesbezuglich bestimmter Schwellenwert (Ayc2, Ayc3), 
um im Fall einer positiven Antwort dieser Uberprfifung 
ein zweites positives Steuersignal zu erzeugen, und das 
Bremssystem so steuert, daB wenigstens eines der Ra- 
der (10FL, 10FR, 10RL, 10RR) kontrolliert abge- 
bremst wird, um die erste Giergeschwindigkeitsabwei- 
chung (Ayl) zu vennindern, wenn neben dem ersten 
positiven Steuersignal das zweite positive Steuersignal 
erzeugt wird. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Berechnungs-/Sleuereinrichtung (30) 
nach der Feststellung, daB die erste Giergeschwindig- 
keitsabweichung (Ayl) fiber einen diesbezuglich be- 
stimmten Schwellenzeitraum (Tel) hinweg groBer ist 
als der diesbezuglich bestimmte Schwellenwert (Aycl), 
fiberprfift, ob wenigstens die zweite oder dritte Gierge- 
schwindigkeitsabweichung (Ay2, Ay3) groBer ist als 
der diesbezuglich bestimmte Schwellenwert (Ayc2, 
Ayc3). 

3. Vorrichtung nach Ansprfich 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bcrechnungs-/Stcucrcinrichtung (30) 
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uberpruft, ob wenigstens die zweite oder dritte Gierge- 
schwindigkeitsabweichung (Ay2, Ay3) iiber einen dies- 
beziiglich bestimmten Schwellenzeitraum (Tee - Tel - 
ATo) hinweg groBer ist als der diesbeztiglich be- 
stimmte Schwellenwert (Ayc2, Atc3), urn das zweite 5 
positive Signal zu erzeugen. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Berechnungs-/Steuereinrichtung (30) 
uberpruft, ob die zweite und dritte Giergeschwindig- 
keitsabweichungen (A^2, Ay3) in dieser Reihenfolge to 
naclieinander jeweils groBer werden als der diesbeztig- 
lich bestimmte jeweilige Schwellenwert (Ayc2, Ayc3), 
urn das zweite positive Signal zu erzeugen, wenn we- 
nigstens eine der Antworten der Uberprufung positiv 
ist. 15 

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Berechnungs-/Steuereinrichtung (30) 
die Giergeschwindigkeitserfassungseinrichtung (36) in 
Bezug auf deren Nullpunktabweichung kalibriert, 
wenn das Fahrzeug still stent und/oder geradeaus fahrt. 20 
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